































































































































IC・JCT 名　称 IC・JCT 名　称 IC・JCT 名　称
9−1 高崎JCT 1 前橋南IC 2 駒形IC
2−1 波志江PA・SIC 3 伊勢崎IC 4 太田薮塚IC
5 太田桐生IC 6 足利IC IPA 出流原PA
7 佐野田沼IC 7−1 岩舟JCT 8 栃木IC
8−1 栃木都賀JCT 8 都賀IC MPA 壬生PA
9 壬生IC 10 宇都宮上三川IC 11 真岡IC
12 桜川筑西IC 13 笠間西IC KPA 笠間PA
14 友部IC 8−2 友部JCT 15 茨城町西IC















































































































































































































含めて、彦根IC ～米原JCT ～郡山JCT ～本宮ICでみると、名神～北陸道～
磐越道～東北道で627.5㎞・７時間15分・12,400円、北関東道経由で651.7
㎞・７時間25分・12,400円、東名経由で675.7㎞・７時間35分・14,600円
である。北関東道が全通するまでは、郡山以北の東北道とこれに合流する
高速道路のICから関西方面に向かう場合は、磐越道経由が一般的であった。
特に物流に関わる長距離トラックの場合は、通行料金と渋滞が頻繁に発生
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する首都高速を経由しないことによる定時運行の確保の点で、このルート
の選択は当然のことであった。しかし磐越道には暫定２車線や最高速度が
70㎞/hに抑えられている区間が存在することや、北陸道と共に冬季の降雪
による通行規制が問題となっていた。したがって距離は24.2㎞延びるもの
の、冬季の通行に支障がなく30通行料金が同額31で、所要時間も大差ない北
関東道経由のルート選択が今後増加するであろうことは、容易に想像がつ
くのである。
　東北地方と関西方面を結ぶルートとして北関東道が磐越道に代わること
で、今後の通行量は増加すると予想されるが、北関東の場合はどうであろ
うか。ここでは宇都宮と大阪を結ぶ夜行高速バス「とちの木号」の運行
ルートを例にして考察したい。「とちの木号」は、栃木県内にパナソニッ
クやシャープ、関西ペイントなどの関西系企業が進出していたために、関
西方面との間でビジネス客の需要が見込まれたことに加えて、当時は北関
東と関西方面を結ぶ高速バス路線が開設されていなかった32状況を勘案し
て、1995年７月21日に運行が開始された。当初は宇都宮から栃木で集客し
た後、東名・名神経由により京都で降車扱いをして大阪へと向かっていた。
その後、宇都宮発に加えて2002年10月22日からは真岡発の路線を新設して、
下館（現 筑西）・小山・栃木33で停車することになったが、利用客が少なく
2006年3月31日に休止となった。そして2010年3月19日からは、東北道久
喜ICからの出臍運行により久喜駅経由となり、埼玉県内でも客扱いを始め
た34。栃木側の関東自動車35と大阪側の近鉄バスによる共同運行により、そ
れぞれが隔日で担当している。なお近鉄バスは、宇都宮以外にも大阪と水
戸（よかっぺ号）・いわき（シーガル号36）・福島（ギャラクシー号）・山形
（アルカディア号）・仙台（フォレスト号）などの北関東や東北地方の諸都市
を結ぶ夜行高速バス路線を地元のバス会社との共同運行で開設している。
このうち水戸・いわきの路線は東名～常磐道、福島・仙台は北陸道～磐越
道、山形は北陸道～日本海東北道を経由している。近鉄バスでは「とちの
木号」に先行して「フォレスト号」や「ギャラクシー号」の運行を開始し
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ており、宇都宮線の開設には前向きであった。また関東自動車も成田空港
線（マロニエ号）での高速バス運行の実績を生かして、長距離夜行バスの
運行に踏み切ったのである。近鉄バスの資料37によると、この８年間の輸
送実績に大きな変化はない（図４）。真岡系統と２路線体制であった2005年
度までは漸減していたが、宇都宮系統の１路線体制に戻してからは増加に
転じている。そして久喜駅停車を始めた2010年度には年間輸送実績が9,000
人を超えており、埼玉での集客が功を奏している。８年間の平均実績は約
8,400人で、これを１台あたりで算出すると約23人となる。現在「とちの木
号」で使用されているバスは２階建てのダブルデッカーと呼ばれるタイプ
で、乗車定員は36人38である。したがって乗車率は64％で損益分岐点39は超
えている。そして多客期には続行便が運行されることからも今後の発展40
が期待されるのである。また乗客数の減少が続く大阪～水戸の「よかっぺ
号41」とのこれからの対比にも注目したい。
図4　「とちの木号」輸送実績（人「近鉄バス」資料による）
奥　澤　信　行
268
　路線開設以来現在まで「とちの木号」の運行ルートは東名経由であるが、
北関東道経由への変更は想定されているのであろうか。久喜での集客によ
り輸送実績が向上していることから、北関東道を利用することは非現実的
である。また夜間走行であるため、首都高速の渋滞による遅延もそれほど
心配ではない。さらに北関東道経由とした場合、前述の冬季における長野
県内での降雪による遅延や冬季以外でも道路構造による80㎞/hの速度規
制区間の存在が不利な条件として挙げられる。また2009年２月20日から所
要時間短縮のために、東名～名神のルートを豊田JCTで東名から分岐して、
伊勢湾岸道～東名阪道～新名神～名神へ変更したことも北関東道を経由し
て中央道～名神のルートを採用する必然性を失わせてしまった。それより
も2014年度には、久喜白岡JCTから圏央道経由により海老名JCTで東名に接
続されるので、その際にルート変更が行われる可能性の方がより一層高い
のである。
　関西方面との路線については、北関東道経由への変更はあり得ないこと
が判明した。しかし宇都宮からあえて北関東道を利用する路線を想定した
場合、名古屋や新潟・金沢への開設が考えられる。いずれも宇都宮から県
南各市を経由して、足利ICまたは太田桐生ICから北関東道を利用するルー
トである。所要時間を差し引いても、運賃面で鉄道と十分に競合できる路
線と考えられる。今後の新路線の開設には大いに注目したい。
Ⅳ　おわりに
　全通から3ヶ月間の１日平均交通量をみると、未開通区間であった太田
桐生IC～足利ICで23,000台、足利IC～佐野田沼ICで23,800台の結果となり、
開通前の見込みをそれぞれ37.8％および34.0％上回ることとなった。これ
は震災復興に関わる車の他に、ETC利用による休日の高速料金上限1,000円
を活用してのゴールデンウィーク中のマイカーの通行が増えたという事情
を勘案しても予想以上の数字である。北関東道の交通量は宇都宮上三川IC
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を境にして、西高東低の傾向を示すことは既述したが、とりわけ群馬県内
では平均3,500台の数字となっている。この数字は東北道で片側２車線と
なる宇都宮IC以北と大差がなく、北関東道を全線４車線のフル規格で建設
したことが正解であったことを物語っている。今後は沿線の内陸型工業地
域で生産された製品の国内移動や茨城県内の各港から輸出するための重要
ルートとして、さらなる交通量の増加が見込まれるであろう。また観光目
的での利用増加も期待できるが、利便性の向上は逆に沿線地域の観光地を
素通りしてしまい、例えば茨城県から長野県への最短ルートとして利用さ
れてしまうような事態が起こることも十分に考えられる。沿線各地が通過
点とならないような対応が求められているのである。
　現状では沿線地域内の活性化に貢献している北関東道ではあるが、大震
災を契機に議論されるようになった国土全体のシステムを見直す方向に
沿って、今後は北東国土軸の一端を担う位置付けがより明確になると考え
られるのである。
　本稿の執筆にあたりNEXCO東日本関東支社総合企画部の笹森靖史様、関東自動車
株式会社貸切バス部の亀井孝様、同高速バス部・路線バス部の中山伊知郎様、近鉄
バス株式会社営業部の田邉勝己様ならびに船越健一様には、ご多忙にもかかわらず
聞き取り調査や資料提供に際して多大なるご協力を頂きました。ここに記して心よ
り御礼申し上げます。
注
１　北関東自動車道建設促進期成同盟会が 公募により決定した愛称は「北関（きたかん）」で
あるが、ここでは道路標識等での表記に従い「北関東道」とする。
２　全線開通により供用開始となった足利ICを会場にして、開通前の足利IC ～太田桐生ICで
のマラソン大会や高速道路上での足利市民と太田市民による綱引き大会などが予定されて
いた。特にマラソン大会は全国的に注目を集め、多くの参加希望があった。中止に伴い参
加費を大震災の義援金として寄付する参加者が多かった。
3　厳密には、北関東道水戸南IC ～ひたちなかICの東水戸道路（10.2㎞）、ひたちなかIC ～常
陸那珂港IC（2.9㎞）の常陸那珂有料道路を経由する。
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４　一極一軸型国土構造から多極分散型国土構造への転換を目的に、第四次全国総合開発計画
（四全総）に代わって1987年に「21世紀の国土のグランドデザイン」の中で示された。他
に太平洋ベルト地帯と周辺部を含む西日本国土軸・日本海国土軸・太平洋新国土軸が設定
されている。
５　法定路線名は東関東自動車道である。道路標識等の表示は「東関東道」ではなく、「東関道」
となっている。茨城町JCTからは8.8㎞先の茨城空港北ICまで開通している。2015年度に
茨城空港北IC ～鉾田ICの約９㎞が供用されるが、その先は成田側の終点である潮来ICま
での約40㎞が整備計画区間となっている。なおこの区間は国の運営による直轄施行方式に
より無料道路として整備されることが、2010年４月９日に国土交通省より発表された。
６　成田空港へは真岡IC以東の各ICからは、東関道全通によって茨城町JCT経由が便利になる
が、宇都宮上三川IC以西では、2014年度の圏央道（首都圏中央連絡自動車道）の成田方面
区間の開通により、東北道久喜白岡JCT経由でのアクセスが、現行の首都高速経由に代わ
るであろう。
７　高崎JCT ～岩舟JCTおよび栃木都賀JCT ～水戸南ICの距離であるが、これに東北道との重
複区間である岩舟JCT ～栃木都賀JCTの13.6㎞が加わる。
８　全線制限速度100㎞/hの高速道路は、他に伊勢湾岸自動車道がある。
９　他に東北道との重複区間に栃木ICがある。
10　ETC車載器を搭載した車両のみが通行できる簡易型ICで、SAやPAに併置される。北関東
道では波志江PAの上下線に設置されている。
11　他の高速道路では、起点へ向かう車線を「上り線」、終点へ向かう車線を「下り線」と呼
ぶのが一般的である。北関東道も高崎JCTが起点のため東行きが下り線となるが、本文中
に記した理由により他とは異なる呼称となっている。同様の事例として、環状道路である
圏央道や外環道（東京外環自動車道）では、「内回り」「外回り」と呼んでいる。
12　この区間にある６ヶ所のトンネルの長さの合計は、東行きが5,450m、西行きが5,560mで
ある。
13　JRバス関東はこのターミナルの新設に合わせて、宇都宮支店から分離して佐野支店を開
設した。また東京方面への路線の管轄を佐野支店へ移し、運行の大半を佐野発着へと改正
した。
14　この区間にある3ヶ所のトンネルの長さの合計は、東行きが5,470m、西行きが5,500mで
ある。
15　市内中心部に位置する足利市役所から国道50号利用では21.3㎞で33分かかるが、足利IC
～岩舟JCT経由の高速利用では27.2㎞で24分である。なお足利IC ～佐野藤岡ICの高速料金
は700円であるが、ETCを利用すると時間帯等により500円または350円である。また東京
方面との料金の差額は、浦和本線料金所まで通常料金で550円、ETCの利用で350円または
250円である。
16　北関東道全通前の2010年２月24日から佐野藤岡IC ～太田桐生ICを国道50号経由で運行を
開始した。なお日本中央バス運行の便は「北関東ライナー宇都宮号」の名称である。
17　北関東道全通後の2011年４月29日より岩舟JCTから一旦東京方面へ向かい、佐野藤岡ICで
東北道を下りてICから1.5㎞ほどの佐野新都市BTに寄った後、再び東北道に戻って宇都宮
へ向かうため所要時間が伸びている。これは佐野プレミアムアウトレットへの買物客を取
り込むためである。なお高速道路を一旦下りてから再入路する運行をバス業界では「出臍
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運行」と呼んでいる。
18　2009年９月17日の運行開始時から2011年3月31日までは、関東鉄道も加えた3社による共
同運行で、便数は当初から６便であった。2011年４月29日からは、ひたちなか市のひたち
海浜公園まで路線が延伸された。
19　この路線も佐野新都市BTを経由する出臍運行となっている。
20　１日１往復であることも影響して乗客数が伸び悩んでいたことも運休が継続している一因
である。
21　これに対してかつては関東自動車と共同運行していたJRバス関東が、現在は単独で運行
している佐野BTと東京駅（マロニエ東京号）や新宿駅（マロニエ新宿号）を結ぶ路線の
乗車率は高い。運賃1,300円、王子駅まで所要時間１時間、１日28往復、新宿発の最終が 
0：20などの諸条件に加えて、自家用車利用の場合の東京での駐車場確保も関連して利用客
が多い。なお佐野新都市BTに隣接して１日500円の駐車場が完備している。
22　市役所職員が、全国各地で営業活動に徹した点も完売できた大きな要因であった。
23　全通後最初の海水浴シーズンは、東京電力福島第一原子力発電所の放射能事故による海水
浴場の汚染問題で、茨城県への移動は少なかった。
24　2011年７月１日に北関東道近くの旧足利競馬場跡地に移転したが、五十部トンネル近くに
救急車が一般道へ下りられるように緊急退出路が設置される予定である。
25　救急医療を必要とする重篤な患者の受入れ可能な医療機関をいう。
26　いわきJCT ～新潟中央ICの212.7㎞のうち会津若松IC ～新潟PAの91.1㎞が暫定２車線であ
る。またトンネルが24ヶ所もある山岳地帯を通過し、路線曲線も急であるため、最高速度
は新潟PA ～新潟中央JCTのわずか3.3㎞を除いて70㎞/hまたは80㎞/hに制限されている。
27　法定路線名は第一東海自動車道である。小牧JCT ～小牧ICの6.9㎞は名神高速との重複区
間となっている。なおNEXCO 3社で所管する高速道路のうち、「○○高速」の名称は東名・
名神（中央自動車道西宮線）・新名神（近畿自動車道名古屋神戸線）の3路線のみで使用
されている。
28　古代の五畿七道による国の区分では、群馬・栃木両県は東山道に所属しており、群馬は上
野国、栃木は下野国と呼ばれ、群馬の方が都に近かったことが分かる。
29　大型車では2,550円、特大車では3,200円の差額となる。
30　北関東道では降雪による通行規制の心配はないが、長野県内を通行する場合にこの問題が
起こる可能性がある。しかし磐越道や北陸道に比べれば問題は少ない。
31　NEXCO所管の高速道路は、東京と大阪周辺の都市部（東北道の場合は加須IC以南）と地
方部で料金体系が異なる。地方部の路線のみを通行する場合は、経路にかかわらず最短の
ルートによる料金となる。
32　現在は前橋に本社を置く日本中央バスの単独運行による「シルクライナー」が群馬県内で
集客した後、東武足利市駅や佐野新都市BTに停車している。この路線は東名経由であるが、
群馬県内のみで集客する「シルクライナー」は上信越道経由で運行されている。
33　栃木での停車が真岡系統に変更となったため、宇都宮発の便は京都までの直行便となった。
真岡系統の休止により、栃木での扱いは宇都宮系統に戻った。
34　久喜～大阪の高速バス路線開設については、久喜市当局が大阪から大宮まで運行している
バス会社（西武バス・西日本JRバス）に路線の延伸を要請したものの受け入れられなかっ
たため、宇都宮発の「とちの木号」に路線変更を願い出た経緯がある。バス路線の新設に
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は地元バス会社との調整に困難が伴うが、特に県内に路線を持たないバス会社が乗り入れ
る場合には十分な調整が必要である。「とちの木号」を運行する関東自動車は、他に運行
路線を持たない群馬県内のみで客扱いをして成田空港へ向かう「メープル号」を運行して
いる。ただし「メープル号」は開設当初、太田始発で、栃木県内の足利・佐野で客扱いを
していたが、その後になって桐生・足利・佐野と成田空港を結ぶ「サルビア号」の新設に
伴い、太田・大泉・館林の群馬県内のみ停車となった経緯がある。したがって出臍運行と
はいえ、過去に運行実績のない埼玉県乗り入れることになったのは、バスの運行において
画期的と言えるのである。また久喜駅はJR宇都宮線（東北本線）と東武伊勢崎線が乗り入
れているが、JRの乗客数は大宮以北では仙台に次いでおり、宇都宮や郡山などよりも多い。
これに東武の乗客数を加えれば仙台を大きく上回る。久喜駅に「とちの木号」が停車する
ことは、久喜市のみならずJR・東武それぞれの下り方面の沿線地域からの利用客の確保
に繋がっている。
35　地元では「関東バス」の愛称で親しまれており、車体標記にもこの名称が使われている。
しかし東京の中野区に本社を置く同名のバス会社が存在するため、ここでは正式名称であ
る「関東自動車」と表記する。なお「関東バス」という名称については、東京の関東乗合
自動車が1964年に社名変更に伴い使用を開始したのに対して、関東自動車の場合は、その
前身である関東自動車商会が1923年にすでに使用していた。
36　東日本大震災により、いわき駅～浪江駅は当面運休となっている。
37　関東自動車との大阪行き・宇都宮行きそれぞれの隔日運行であるため、この年間実績を
365で割算すれば、１台あたりの乗車人数が算出できる。関東自動車側の実績もほぼ同じ
と考えられる。
38　開設当初や真岡系統運行時に乗車定員28人のスーパーハイデッカー車を導入したことが
あった。乗車率の向上により36人乗りのダブルデッカーが必要となり、関東自動車は2010
年に増備した。
39　路線バスとしての損益分岐点は乗車率60％と言われているが、会員制の格安バスでは80％
とされている。
40　宇都宮～大阪は新幹線を利用すれば所要時間4時間程度であるが、運賃と特急料金で
18,010円となる。これに対して「とちの木号」は所要時間が約10時間であるが、片道
11,000円で新幹線の６割程度である。このことも輸送実績の向上に関係している。
41　関東鉄道との共同運行で、使用車両は「とちの木号」と同じ36人乗りのダブルデッカーで
ある。関東鉄道は28人乗りのスーパーハイデッカーを使用しており、愛称名も「よかっぺ
関西号」としている。
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